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Resumen 
Las emisiones provenientes del trafico vehicular constituyen la principal presion 
sobre la calidad del aire en Quito. Frente a ello, la Municipalidad ha disenado una 
estrategia para reducir ese impacto, sobre la base de tres elementos fundamentales: el 
mejoramiento del servicio publico de transporte de pasajeros, la promotion de los 
modos no motorizados de transporte y la modernization del control de emisiones y 
de la flota vehicular, tanto a gasolina como a diesel. Esta estrategia ha sido 
construida a partir de una alianza estrategica entre las unidades que manejan el 
transporte y la calidad del aire, que ha permitido el impulso de esfuerzos concertados, 
en el marco de la planification formal de esos dos sectores. El impacto de esas lineas 
de intervention sobre la calidad del aire se vera a futuro pero, en todo caso, 
representan un buen ejemplo de gestion de un recurso ambiental, a la luz de los 
primeros sintomas de mejoria. 
Palabras clave: Gestion de la calidad del aire, emisiones del trafico vehicular, Quito, 
Ecuador. 
1 Introduccion 
La calidad del aire del Distrito Metropolitano de Quito (DMQ) es uno de los 
principales temas de preocupacion de sus habitantes, junto con el empleo y la 
seguridad ciudadana, a tal punto que fue uno de los aspectos mas recurrentemente 
abordados por los medios en el ultimo proceso para elegir Alcalde Metropolitano que 
culmino en octubre del 2004. 
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De acuerdo con el inventario de emisiones del DMQ del 2003 [5], el trafico 
vehicular es responsable del 65% de las emisiones de oxidos de nitrogeno (NOx), el 
28% de las emisiones de compuestos organicos volatiles (COVs), 98% de las emisiones 
de monoxido de carbono (CO), 44% de las emisiones de dioxido de azufre (SO2) y 
15% de las de material particulado menor a 10 micras (PM10), lo cual califica a esta 
fuente como la que con mayor urgencia requiere de un manejo adecuado. 
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Figura 1: Inventario de emisiones del DMQ para el ano 2003, donde se destaca 
la contribucion del trafico vehicular, tanto de livianos a gasolina, como de 
pesados a diesel [5]. 
Bajo este criterio y luego de un proceso de preparation tecnica y de biisqueda de 
decisiones politicas requeridas, desde el 2003, el Municipio del Distrito 
Metropolitano de Quito (MDMQ) establecio el programa obligatorio de revision 
—ecanica y control de emisiones vehiculares (Inspection <& Maintenance Program) para 
: >dos los automotores, particulares y de servicio publico, que circulan en Quito. 
>egun las primeras estimaciones, esta medida significo en el ano de initio un ahorro de 
sntre el 15 y el 35% de las emisiones de CO y entre el 21 y el 36% de hidrocarburos 
m-
Pese a este esfuerzo, segun los datos de la Red Metropolitana de Monitoreo 
---mosferico de Quito (REMMAQ), en el 2004 [3] se registraron 17 excedencias, en 13 
de alguno de los limites maximos de corto plazo (horarios, octohorarios o diarios) 
r-ira los contaminantes comunes del aire, establecidos en la Norma Ecuatoriana de 
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Calidad del Aire Ambiente y en el 2005 [4], las excedencias fueron 13, en 12 dfas. 
Ninguno de ellos signified un episodio critico de contaminacion del aire, de acuerdo a 
la definition de la propia Norma [4]. 
Los contaminantes mas criticos son el material particulado, tan to el menor a 10 
micras (PM10), como el menor a 2.5 micras (PM2.5), y el ozono (O3). Ademas, los 
promedios anuales de material particulado en sus dos versiones, tambien rebasaron los 
limites correspondientes en ambos periodos. Esta situacion segun la CORP AIRE, 
Corporation para el Mejoramiento del Aire de Quito, que es la institution del 
Gobierno Local creada para llevar adelante la gestion ambiental del recurso, 
incluyendo el control y fiscalizacion del proceso de revision tecnica vehicular y la 
operation de la REMMAQ, "obliga a mantener una actitud de precaution y a 
profundizar los esfuerzos actualmente en marcha para prevenir y controlar las 
emisiones de contaminantes a la atmosfera". 
Por ello, entre las prioridades establecidas en el Plan de Manejo de Calidad del 
Aire [15], consta la reduction progresiva de las contribuciones contaminantes 
provenientes del trafico vehicular, a traves de cuatro programas: el mejoramiento 
continuo del programa de verification vehicular obligatoria, la reduction progresiva 
del volumen de emisiones del trafico, el cambio modal en la transportation y el 
mejoramiento de la calidad de los combustibles. 
Todo este esfuerzo, mas el requerido para controlar las emisiones originadas en 
otras fuentes, particularmente las de caracter industrial, generation termica y 
almacenamiento de combustibles, busca alcanzar las metas de calidad ambiental fijadas 
en el Plan Maestro de Gestion Ambiental [11] que establece que para el ano 2010 no 
deberan registrarse excedencias a los limites de corto plazo para ninguno de los 
contaminantes comunes del aire y existira una reduction significativa en los promedios 
anuales de material particulado con respecto a la situacion del ano 2004. 
2 Caracteristicas del territorio y el trafico vehicular en el DMQ 
De acuerdo con el censo del ano 2001, el Distrito Metropolitano de Quito, capital 
del Ecuador, tiene una poblacion de 1 '839 853 habitantes y una tasa de crecimiento 
poblacional de 2.06% anual para el periodo 1995 - 2020, que provocara que para el 
ultimo ano de este periodo se superen los 3'300 000 habitantes [12]. 
El territorio metropolitano tiene una area total de 422 802 Ha, de las cuales 
40 556 son consideradas como urbanas, la mayoria de las cuales ocupa un estrecho 
valle longitudinal de casi 50 km de largo por 6 km de ancho (en su parte mas ancha) y 
con una altitud promedio de 2.810 m.s.n.m. [12][15]. Esta condition de ciudad de 
altura, junto con la accidentada topografi'a sobre la que esta marcada la infraestructura 
vial, constituye un dato fundamentales para entender el impacto ambiental derivado de 
la circulation de los vehiculos automotores que funcionan con procesos de 
combustion menos eficientes, debido a la disminucion de oxigeno en el aire y exigidos 
a marchas forzadas para veneer los pronunciados desniveles en el terreno. 
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En terminos de la ocupacion humana, Quito, al igual que otras ciudades de paises 
latinoamericanos, experimento desde la decada de los sesenta un vertiginoso proceso 
de migration desde el campo, que la cambio de una ciudad casi provinciana a una 
metropoli caracterizada por un crecimiento urbano desordenado, una densificacion 
anarquica y heterogenea, un irrespeto a la vocation de uso del suelo y un desigual 
acceso a los servicios e infraestructura basica por parte de la poblacion. El crecimiento 
de la ciudad en las dos ultimas decadas ha estado marcado por la incorporation de los 
valles aledanos, situados al oriente del espacio urbano consolidado, como una especie 
de "dormitorios" de la poblacion que en su gran mayoria trabaja, estudia y desenvuelve 
la mayoria de las actividades productivas en la ciudad compacta [12], originando una 
creciente demanda del numero de viajes, ademas cada vez mas largos. 
A la luz de este esquema, una primera evaluation de la movilidad en el DMQ, 
podria calificarla como ineficiente sotio-economicamente y contaminante 
ambientalmente, caracterizada por una tendencia creciente al uso del vehiculo 
particular como modo principal, en detrimento de los medios masivos o los no 
motorizados. Complementariamente, debe anotarse que el sistema adolece de un 
adecuado gerenciamiento del trafico, con una inadecuada disposition y coordination 
de los semaforos y un anarquico uso de los espacios para estacionamiento, que 
contribuyen a la generation de congestion vehicular durante casi toda la jornada 
laboral diaria y no solamente en las horas pico. A esto hay que sumar una situation de 
descoordinacion instimcional que dificulta aun mas las alternativas de solution, por 
conflictos de competencia, que muchas veces derivan en inactividad, entre la instancia 
national de control de transito, vinculada a la Policia National, y los entes planificador 
y administrador del Gobierno Local. 
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Figura 2: Evolution de la tasa de motorization (habitantes por vehiculo) en el 
Distrito Metropolitano de Quito, para el periodo 2001 - 2005. 
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El vertiginoso crecimiento anual del parque vehicular en el ultimo lustro, cuando 
la economia nacional se dolarizo, estimado en una tasa promedio del 11.36%, es 5.5 
veces mayor que la del crecimiento poblacional [14], con lo cual la tasa de 
motorization paso de 9.63 habitantes por vehiculo en el 2001 a 6.83 en el 2005 (Fig. 2) 
o, lo que es equivalente, de 191 a 292 vehiculos por 1000 habitantes en ese mismo 
periodo. La composition del parque vehicular para el ano 2005 expresa que en el 
DMQ circulan diariamente algo mas de 280 000 vehiculos, de los cuales el 89.5% (251 
600 unidades) son livianos a gasolina, el 6.2% (17 400) a diesel y el 4.3% (12 200) 
restante, motocicletas. 
En cuanto a los vehiculos a gasolina, la edad promedio es de 8.3 anos y casi el 
50% es modelo 2 000 o mas reciente y un 10% es anterior a 1989, lo cual es un dato 
importante desde la perspectiva del desempeiio ambiental de estas maquinas ya que la 
situacion del mercado ecuatoriano establece esos dos anos (2000 y 1989) como de 
saltos tecnologicos para los motores y los dispositivos de control de emisiones. Una 
reciente investigation de CORP AIRE [1] establece que la mayoria de autos livianos 
que circulan en Quito cuentan con inyeccion electronica de combustible y el 61% 
dispone de sistemas de encendido de ultima tecnologia; ademas, casi todos disponen 
de algun nivel de control de emisiones, conforme lo muestra la Figura 3. 
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Figura 3: Composition porcentual de los sistemas de control de emisiones en 
el parque vehicular liviano a gasolina de Quito [1] 
Otro subconjunto importante del parque desde el punto de vista ambiental es el 
de los buses de servicio urbano debido a que sus humaredas negruzcas son percibidas 
por la poblacion como la principal causa de contaminacion del aire, aunque los datos 
numericos muestran menores niveles de responsabilidad. En todo caso, la tecnologia 
de las unidades, en el mejor de los casos equivalente a Euro II, las condiciones de 
operation generalmente poco tecnificadas y de bajo componente empresarial y la mala 
calidad de los combustibles, especialmente en lo que se refiere a los altos niveles de 
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azufre en el diesel, convierten a este sector de la transportation en uno de los objerivos 
inmediatos a ser resueltos. 
3 Elementos de la estrategia de reduccion de emisiones 
En el ano 2002, la Municipalidad a traves de la Direccion Metropolitana de 
Transporte y Vialidad, establecio el Plan Maestro de Transporte y Vialidad, PMT [12], 
a partir de una politica de largo plazo orientada a garantizar una accesibilidad 
socialmente equitativa para toda la poblacion, que se expresa fundamentalmente en la 
promotion de un sistema de transporte publico masivo, operativamente eficiente, 
socialmente solidario y ambientalmente responsable. Esta propuesta denominada 
Metrobus-Q plantea la reorganization del transporte colectivo hacia un sistema 
integrado por ejes viales, en la forma de carriles exclusivos para buses 
(internacionalmente referido como Bus Rapid Transit o BRT [21]), operados por buses 
de gran capacidad y mejor prestation ambiental, alimentados por rutas vecinales que 
involucran tambien a las zonas urbanas perifericas y a los asentarnientos rurales 
(parroquias) de dinamico crecimiento poblacional, bajo un esquema de una sola tarifa 
para los usuarios y de una moderna estructura empresarial privada, que facilite el 
cumplimiento de la planificacion operativa (paradas, frecuencias y horarios). Este 
planteamiento proyecta como politica de desarrollo para el mediano plazo a dos 
experiencias previas de la ciudad, la primera (Trolebus o Linea Verde) que data de 
1995 y que luego de Curitiba representa quizas el esfuerzo mas representativo por 
implementar esta alternativa en ciudades de pai'ses pobres, y la segunda (Ecovia o 
Linea Roja) del 2001. A la fecha se encuentra operativo un tercer corredor (Linea 
Azul) y, en conjunto, abastecen al 24.2% de los mas de 2 millones de viajes en bus que 
diariamente se realizan en el DMQ. 
El Plan Maestro de Transporte establece ademas otras polracas y lineas de action 
en lo que dene que ver con la gestion del trafico, la vialidad y el arreglo institutional 
requerido para llevar adelante las tareas de planificacion, diseno, ejecucion y evaluation 
de las acciones establecidas. 
Paralelamente a la implementation del PMT, el Municipio decidio emprender una 
propuesta integral de mejoramiento de la calidad del aire, que ha tenido sus hitos mas 
importantes en el establecimiento del programa obligatorio de revision tecnica 
vehicular (marzo del 2003), la puesta en operation de la red automatica de monitoreo 
atmosferico (junio del 2003), la creacion de la Corporation para el Mejoramiento del 
Aire de Quito, CORP AIRE (enero del 2004) y la aprobacion por parte del Concejo 
Metropolitano del Plan de Manejo de la Calidad del Aire del DMQ 2005 - 2010 
agosto del 2005). 
La dinamica provocada por la vigencia de estos dos instrumentos de planificacion 
del desarrollo local hizo evidente a nivel institutional la Intima relation existente entre 
el transporte y la calidad del aire, lo que derivo en iniciativas de coordination para 
Ilevar adelante acciones que si bien habian sido disenadas considerando esa relation, en 
a practica habian estado siendo ejecutadas aisladamente. 
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Este proceso que ya ha generado algunos proyectos conjuntos, ha evolucionado 
hacia el planteamiento del Programa Metropolitano de Transporte Sustentable (PMTS, 
creado en marzo del 2006), como la instancia de coordination y reflexion, no solo de 
las instancias del Gobierno Local, sino incluso de sectores de la sociedad civil y otros 
niveles del Estado, sobre las politicas y proyectos de movilidad y accesibilidad que 
vayan a implementarse, buscando que los mismos reflejen tres principios que han sido 
identificados como estrategicos para el desarrollo del DMQ: 
• La reduction de la demanda o al menos mitigation del crecimiento de la 
demanda por transporte motorizado de personas y bienes, a traves de la 
descentralizacion de las actividades y los servicios y la densificacion de las areas 
urbanas residenciales. 
• Cambios modales en la transportation, de formas ambiental y socialmente 
desfavorables a otras de menor impacto en las personas y su entorno, cuidando el 
garantizar un acceso incluyente a los servicios y oportunidades, estableciendo 
prioridades en la circulation para los peatones, el transporte no motorizado y el 
transporte publico colectivo, en ese orden de prelacion, sobre otros modos particulars 
y profesionales. 
• La provision de un sistema de transporte publico de alta capacidad; eficiente, 
poco contaminante, seguro, comodo y accesible, asegurando el uso de la mejor 
tecnologia disponible tanto a nivel de los vehiculos, cuanto en la organization y 
practicas comunicacionales de los proveedores del servicio, procurando ademas un 
gerenciamiento del trafico y un aprovechamiento y desarrollo consecuentes de la 
infraestructura vial. 
En este contexto, uno de los objetivos principales de la politica de mejoramiento 
de la calidad del aire referido al ambito de la movilidad, es la reduction de la 
contaminacion ambiental producida por el trafico y el transporte, enfocando las 
acciones globales y especificas con dos ejes de intervention transversales reconocidos 
internacionalmente [19][8][17]: (i) la reduction del numero total de kilometros de viaje 
en vehiculos motorizados, privilegiando la transportation masiva por sobre el uso del 
vehiculo particular; y (ii) la reduction de las emisiones por kilometro de cada vehiculo, 
a traves del mejoramiento tecnologico del parque y de los combustibles. Estos ejes se 
concretan en las siguientes lineas de action especificas: 
• La consolidation del Sistema Integrado de Transporte Metrobus-Q y el 
mejoramiento tecnologico del equipo rodante. 
• La incorporation de modos de movilidad no motorizados (bicicletas, 
peatones) dentro de la planificacion del transporte en las areas urbanas. 
• La generation de regulaciones ambientales para la incorporation de vehiculos 
de bajas emisiones y nuevas tecnologias y el reacondicionamiento y control de las 
unidades actualmente existentes. 
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A continuation se describen las caracterfsticas de cada uno de estos elementos, 
haciendo enfasis en su impacto sobre la calidad del aire. 
3.1 Consolidation del Metrobus-Q 
De acuerdo con la planificacion municipal [17], para el periodo 2006 - 2008, se 
dene planificado complementar el Sistema Metrobus-Q con la incorporation de un 
conjunto de nuevos corredores en el sector sur de la ciudad, que se anadiran a la ya 
existente Linea Verde y cubriran una longitud de 60.4 km y aspiran a integrar 
1 '250 000 viajes, que sumados a los que ya se efecman dentro del sistema integrado, 
representaran el 80% del total. La inversion municipal prevista para este proyecto, que 
comprende la construction o habilitacion de la infraestructura vial, la construction de 
paradas y estaciones de transferencia, la serialization y semaforizacion y la articulation 
del sistema de control, alcanza los 60 millones de dolares. El modelo preve que la 
adquisicion del equipo rodante y las demas inversiones iniciales y costos de operation 
sean asumidos por los operadores privados, organizados bajo un formato empresarial, 
que tecnifique la explotacion del negocio a traves de un sistema de recaudacion y una 
camara de compensation modernos, que rebasen los actuales niveles de 
funcionamiento marcados por operaciones casi individuales y competencias poco 
eficientes. 
A mas de las mejoras en la movilidad y accesibilidad de la poblacion, uno de las 
caracteristicas mas significativas de este proyecto es que los ejes troncales seran 
operados por buses articulados de mayor capacidad que los conventionales y con una 
calificacion ambiental Euro III y con filtros retenedores de material particulado (diesel 
particulate filters), lo que garantiza un significativo impacto en cuanto a la reduction de 
emisiones. En efecto, de acuerdo con la propuesta tecnica, de los 1 537 buses que 
actualmente brindan el servicio de la transportation colectiva en la zona de influencia 
del proyecto, los 675 mas contaminantes seran reemplazados por 135 nuevas unidades. 
Segun las estimaciones de la Direction Metropolitana de Transporte y Vialidad, esta 
reduction en la flota junto con la reorganization de las rutas, planificada sin disminuir 
los servicios ni las areas abastecidas, significara una reduction del 46.47% de los 
kilometros anuales recorridos por los buses (35'480 924 km), respecto al ano 2005. 
Este solo hecho, que deja de lado otros beneficios ambientales como el 
incremento de las veiocidades de viaje y las frecuencias de detenciones en los 
corredores y sus rutas alimentadoras, o el incentivo que representara para que algunos 
usuarios muden del vehiculo particular al nuevo sistema; aunque tampoco considera 
algunos incrementos en las emisiones por el entorpecimiento del trafico vehicular 
iiviano por la presencia de los corredores exclusivos preferenciales, representa un muy 
importante ahorro de gases y particulas contaminantes del aire local y de gases de 
efecto invernadero. Efectivamente, considerando los factores de emision del 
mventario de Quito [5], se estima que para mediados del 2009, cuando este en plena 
operation el proyecto descrito, esos ahorros seran de 1 200 toneladas de 
contaminantes locales (hidrocarburos, monoxido de carbono y oxidos de nitrogeno) y 
34 000 toneladas al ano de dioxido de carbono. 
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3 2 Promotion de modos de transporte no motorizado 
En ciudades de paises en vias de desarrollo, el transporte no motorizado, como el 
caminar o montar bicicleta han sido, conscientemente o no, menospreciados no solo 
por las politicas de movilidad, sino por un contexto cultural y comercial que ha 
cc nvertido en icono de modernidad y status al vehiculo particular [9], 
En Quito, en los ultimes anos, algunas organizaciones ciudadanas han empezado 
a tratar de revertir esa tendencia, promoviendo las ventajas de la bicicleta, como medio 
alternativo de transporte mas eficaz para distancias corns, a mas de los beneficios para 
el medio ambiente urbano, la convivencia social y la salud individual. Esta action tiene 
m punto culminante a los ciclopaseos dominicales, que se iniciaron en el aiio 2003 una 
vez al mes y en la actualidad ocurren quincenalmente, reuniendo a un significativo 
numero de ciudadanos que recorren la ciudad por una de sus arterias principales 
dedicada exclusivamente para ese proposito durante esas jornadas [18]. Esta action 
ciudadana ha sido incorporada en la vision municipal y actualmente se considera a la 
bicicleta como una option para mejorar la movilidad y la calidad del aire. 
Hasta el 2005 el area urbana consolidada de Quito contaba con 21 km de 
ciclorutas de caracter fundamentalmente recreativo, trazadas en espacios abiertos, 
parques, jardines y bosques, pero a partir del 2006, con recursos propios de la ciudad y 
un fondo adicional proveniente de la cooperation international, se esta ejecutando el 
proyecto de integrar una red de ticlovias que permita el desplazamiento cotidiano a 
sitios de trabajo o estudio, identificados como importantes polos de atraccion de 
viajes, particularmente universidades y zonas de concentration de servicios 
administrativos [16]. 
La propuesta que se esta implementando contempla, en una primera etapa, la 
construction de 28 km de tramos de conexion con las ciclovias existentes, bajo 
estandares internacionales de trazado v seguridad, junto con facilidades adicionales que 
posibiliten la interconexion modal en las estaciones de transferencia y paradas 
importantes del Sistema Metrobus-Q, asi como un intenso programa de serialization y 
education vial para peatones, ciclistas, conductores y agentes de transito. La inversion 
de esta fase rebasa los 4 millones de dolares. 
La segunda fase, originalmente programada para el 2007, implica la 
complementation de la red con 63 km de trazados barriales que alimenten el sistema 
central. 
De acuerdo con el diseno del proyecto, se espera que este esfuerzo induzca una 
reduccion del orden del 8% de las emisiones contaminantes el transporte publico hacia 
el ano 2025 y que en el mismo lapso, el cambio modal a favor del transporte no 
motorizado reduzca en alrededor del 3% las emisiones totales provenientes del trafico 
vehicular. Ademas, se ha estimado que el desarrollo del proyecto permitira reducir las 
emisiones globales de 1 250.000 toneladas de CO2 en los proximos 20 anos. 
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3.3 Nuevas regulaciones ambientales para automotores 
Como se ha manifestado, Quito mandene desde el ano 2003 un programa 
obligatorio de revision mecanica y control de emisiones vehiculares (I/M), para autos 
particulates y de transporte publico de pasajeros y carga. La ejecucion de esta medida 
es parte de una estrategia que involucra otros tres elementos interrelacionados: el 
mejoramiento de la calidad de los combustibles, el mejoramiento tecnologico del 
parque vehicular nuevo y el reacondicionamiento (retrofit) de los vehiculos que 
actualmente circulan en la ciudad, de conformidad con las mejores experiencias 
internacionales al respecto [10J. Esta estrategia busca la evolution de los estandares de 
emision permitidos hacia limites mas estrictos, una vez que se haya establecido las 
condiciones politicas, economicas, tecnologicas y sociales que posibiliten su 
cumplimiento, rebasando vicios pasados de las regulaciones ambientales que las 
condenaban a ser meras declaraciones, sin factibilidad real de ser implementadas y 
controladas. 
En el caso especifico de los buses de transporte publico, a partir de noviembre del 
2005 y a lo largo de todo el 2006, se lleva adelante un programa piloto de retrofit, que 
busca establecer los criterios politicos, tecnicos y economicos para equipar a la flota 
actualmente en circulation con filtros retenedores de material particulado (DPF). 
Este programa piloto se basa en un estudio que mostro la existencia en el 
mercado de tecnologias adecuadas a las condiciones del Ecuador (calidad del 
combustible y condiciones de operation y mantenimiento de la flota), con capacidad 
de generar ahorros en las emisiones de material particulado de mas del 90% (en 
numero de particulas) y reduction de la opacidad a practicamente cero [7]. Uno de los 
elementos criticos en este analisis tiene que ver con la calidad de los combustibles, 
especialmente con el contenido de azufre en el diesel, ya que el desempeno de estas 
modernas tecnologias de control es muy sensible a este parametro [20], 
Los objetivos especificos de este programa piloto son: determinar las variables 
que caracterizan de operation de los vehiculos objeto de analisis y establecer la linea 
base de emisiones de los mismos; evaluar la respuesta (operation del motor, consumo 
de combustible y emisiones) ante el uso de los dispositivos DPF; desarrollar los 
instrumentos juridicos y economicos que permitan la implementation del programa a 
media y gran escala; y generar una opinion publica favorable a la implementation de 
este y otros programas de reduction de emisiones vehiculares. El programa se ejecuta 
en tres fases: la primera, dedicada al levantamiento de la information de base requerida 
por los fabricantes de los dispositivos, mediante el uso de sensores y tecnologia a 
bordo; la segunda, correspondiente al desarrollo de las pruebas tecnicas con los 
dispositivos instalados en una muestra representativa de los buses que circulan en el 
DMQ; y, la tercera, orientada al analisis de los resultados, la socialization entre los 
actores involucrados y la preparation del marco juridico e institutional para la 
aplicacion masiva. 
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Debido a la complejidad que presenta el desarrollo de este proyecto, una de las 
claves en su ejecucion ha sido el involucramiento de los actores interesados en 
espacios concertados de discusion y decision, junto con una politica transparente de 
comunicacion sobre los avances logrados. En efecto, el programa piloto es 
coordinado por CORPAIRE y cuenta con el concurso de la Direccion Metropolitana 
de Transporte y Vialidad (organo de planificacion local), la Empresa Metropolitana de 
Servicios y Administration del Transporte (agenda local operativa), el Centro de 
Capacitacion e Investigation sobre Control de Emisiones Vehiculares de la Escuela 
Politecnica National (ejecutor tecnico de las distintas actividades), el Ministerio del 
Ambiente (maxima autoridad ambiental nacional), la Fundacion Natura (representando 
a las ONGs ambientalistas) y Petroecuador (la empresa estatal proveedora de todo el 
combustible a nivel nacional). Tambien existe una relation permanente con la Camara 
de Transportistas Urbanos del DMQ (organismo gremial de los empresarios del 
transporte) y sus afiliados, con las empresas fabricantes o distribuidoras de los 
dispositivos y con los laboratories de calibration de motores diesel. Adicionalmente, 
todo este proceso cuenta con el asesoramiento internacional de un grupo de expertos 
suizos vinculados al programa de certification de filtros en ese pais, denominado 
VERT (Verminderung der Emissionen Von Realmaschinen Im Tunnelbau). 
Como resultado de este proceso se espera contar con un programa especifico de 
instalacion masiva de los dispositivos que han sido identificados como adecuados para 
el medio de Quito, que comenzara con los buses articulados y alimentadores 
involucrados en el Sistema Metrobus-Q y continuara progresivamente con el resto de 
unidades del servicio urbano, interparroquial, escolar e institutional, de manera de que 
para el 2009 la gran mayoria de la flota actualmente existente, considerando la salida de 
circulation por efecto de la ampliation de los corredores exclusivos del sistema 
integrado, haya sido reacondicionada con estos dispositivos y que, paralelamente, las 
regulaciones para la importation de unidades nuevas, incorporen la obligatoriedad de 
estos dispositivos de control de emisiones. 
Por otro lado, en lo que se refiere a los vehiculos a gasolina, que por su numero 
constituyen la principal fuente de emision de contaminantes, debe indicarse que la 
tecnologia que se utiliza para el control de emisiones vehiculares (prueba estatica en 
ralenti y a 2 500 rpm o two idle speed) solamente permite considerar al monoxido de 
carbono y a los hidrocarburos, dejando de lado otra sustancia de particular interes para 
la situation de Quito, como son los oxidos de nitrogeno, precursores en la formation 
de ozono, uno de los contaminantes problema en la ciudad. Por ello, a partir del 
segundo semestre del 2006 empezara la ejecucion de un proyecto piloto para 
incorporar pruebas dinamicas para medir emisiones de vehiculos a gasolina, con la 
finalidad de controlar los oxidos de nitrogeno a partir del 2008. 
Este proyecto piloto espera generar como resultado una nueva normativa sobre 
emisiones vehiculares, que incorpore dentro de las sustancias controladas a los NOx, 
actualmente sin regulation. Esta nueva normativa estara basada en datos medidos en 
las condiciones locales, considerando peculiaridades como la altitud y la topografia de 
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la ciudad, que no permiten una transposition mecanica de valores definidos para otras 
realidades. Ademas, la information que se genere servira para evaluar el 
funcionamiento de los converridores catallricos que se introdujeron como obligatorios 
en el Ecuador en el ano 2000, una vez que se elimino el plomo de la gasolina, en la 
perspectiva de disenar un programa de sustitucion de los dispositivos que hayan 
cumplido su vida util, junto con otro para el reaconditionamiento del parque que 
presente factibilidad tecnologica para hacerlo. 
4 Conclusiones 
El mejoramiento de la calidad del aire no puede ser vis to como un hecho aislado 
de las politicas de desarrollo de una ciudad; este pensamiento debe estar inmerso en 
todos los niveles de planificacion y gestion, e involucrar a todos los actores publicos y 
privados, responsables de las actividades que finalmente degradan el aire. 
Una information objetiva respecto a la mayor o menor responsabilidad de esas 
actividades, asi como las caracterfsticas del impacto que generan, es un insumo basico 
para el diseno de estrategias de prevention y control de la contaminacion. Por ello, una 
tarea preliminar en una gestion adecuada del recurso atmosferico es contar con un 
inventario de emisiones lo mas detallado posible. En el caso de Quito, el inventario ha 
permitido identificar al trafico vehicular, tanto en su caracterizacion tecnologica como 
sus patrones de operation, como el principal objetivo del Plan de Manejo de la Calidad 
del Aire 
Es importante destacar lo que ha significado la evolution del manejo del 
transporte y la calidad del aire en el Distrito Metropolitano de Quito, que tiene sus 
puntos fuertes en el establecimiento de instrumentos de planificacion para el mediano 
y largo plazos y los esfuerzos de coordination interinstitucional para viabilizar su 
aplicacion. En este contexto, cobra especial relevancia la creation del Programa 
Metropolitano de Transporte Sustentable, como una instancia especifica del Gobierno 
Local encargada de transversalizar las consideraciones ambientales en los programas y 
proyectos de transporte y movilidad. 
La creciente relation v coordination entre las instancias que manejan los temas de 
transporte y calidad del aire ha provocado una profunda reflexion sobre las prioridades 
para la movilidad dentro del DMQ, buscando el afianzamiento de criterios de 
sustentabilidad ambiental, social y economica. El nuevo paradigma de desarrollo de 
Quito es la movilidad sustentable y a partir de este planteamiento se estan formulando 
un conjunto de iniciativas que van a modificar significativamente la evolution de los 
temas de trafico vehicular, contaminacion atmosferica y, en definitiva, calidad de vida 
de la poblacion. 
La minimizacion de las emisiones del trafico vehicular se concentra en tres lineas 
de action fundamentales: el afianzamiento del sistema integrado de transporte publico 
de pasajeros, Metrobus-Q, bajo esquemas modernos de gestion empresarial y 
consideraciones ambientales en cuanto a la tecnologia del equipo rodante; la 
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promotion de modos de transporte no motorizados, revalorizando el uso de la 
bicicleta como una alternative mas eficiente y menos impactante de movilidad; y, el 
mejoramiento tecnologico del parque vehicular, tanto el existente cuanto el que se 
incorporara en el futuro. A mas de los impactos positivos que tienen estas alternativas 
sobre la calidad del aire urbano, es tambien importante destacar que todas ellas 
contribuyen tambien a reducir las emisiones de gases de efecto invernadero. 
Una vez mas debe senalarse que un punto critico para la concretion de esta 
iniciativa es la calidad de los combustibles, por lo que paralelamente a la busqueda de 
alternativas tecnologicas viables para los automotores, es fundamental emprender un 
serio esfuerzo por nivelar las caracteristicas de la gasolina y el diesel disponibles en el 
mercado, con los requerimientos de los nuevas maquinas y los dispositivos de control 
de emisiones. Este es posiblemente uno de los mayores obstaculos para la politica 
descrita en este articulo y deberia transformarse en uno de los mayores desafios que 
enfrentan en la actualidad las instancias del Estado encargadas del tema. 
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